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За останній час відбулося багато подій у світовій економіці. Однією з них була міжнародна економічна криза, за протіканням якої ми в деякій мірі можемо спостерігати й досі.  
Багатьом українським фірмам стало потрібним пристосовуватися  до складних економічних умов , тим самим на практичному досвіді показавши як можна вижити в складних економічних ситуаціях.
Зокрема, компаніям потрібно передивлятися свою  економічну політику  з позиції зменшення витрат  з однієї сторони,  і оптимізації  структури ланцюгів постачання  за рахунок зменшення посередників  з іншої. 
Проектування логістичної мережі  відбувається в двох параметрах: простору, тобто визначення місць розташування  заводів, складів, центрів з обробки  вантажів, об’єктів гуртової і роздрібної торгівлі, сервісних центрів тощо, і часу, тобто часових оцінок зберігання і переміщення матеріальних потоків на окремих ланках логістичного каналу та в повному ланцюзі постачання.
У різних країнах світу  існує декілька підходів до оптимізації керування ланцюгами постачання та зменшення  витрат. Основними логістичними стратегіями є підвищення якості; максимізація прибутків; підвищення гнучкості; мінімізація витрат; підвищення швидкості реагування на попит.
Дуже актуальною, під час різких економічних змін стає проблема запасів. З точки зору витрат додаткові запаси це передусім додаткові витрати, їх формування та утримання, причому реальні, а не ймовірні. Тому їх обмеження, навіть елімінування, цілком закономірно стає важливим елементом стратегії організації. З іншої сторони концепція виробництва чи дистрибуції з нульовим запасом може призвести до зростання витрат в інших сферах діяльності. Однак ці  додаткові витрати в інших сферах можуть супроводжуватися зниженням загальних витрат та підвищенням рівня обслуговування .
Отже, наступний етап проблеми “бути чи не бути запасам” зводиться до пошуку оптимального рівня запасів, оскільки існують вагомі чинники, що можуть мотивувати формування додаткових запасів. В їх основі існуючі залежності “trade off”, коли  зростання  витрат  запасів може генерувати  редукцію інших складових витрат. Тому актуальною є і зворотна постановка питання: зниження актуального рівня запасів за рахунок більш помірного зростання витрат в інших сферах, наприклад, у виробництві, в транспортуванні, в інформаційному забезпеченні, в системі управління.  
Велику цінність в умовах нестабільної економічної ситуації відіграє час – один з ключових логістичних параметрів. Якщо склад недостатньо швидко відвантажує товар через погану логістику , це призводить до невдоволення попиту.  Те, що вчора замовник підприємства  міг би купити негайно, сьогодні може стати товаром що залежиться на складі  надовго. За цей товар потрібно буде заплатити постачальнику, збільшивши тим самим , без потреби , товарний запас. В цілому замість збільшення обігу і прибутків , маємо заморожування складських запасів і зріст витрат.
Відомо, що основною залежністю, що відбиває інтереси учасників логістичного ланцюга, є формула для розрахунку оптимальної партії замовлення (ЕOQ) або формула Харріса - Уїлсона. Аналіз даної залежності  показав, що вона допускає облік основних елементів різними способами:
- По-перше, хто здійснює перевезення (постачальник, споживач або посередник (перевізник), хто зберігає продукцію-споживач (на власному складі) або використовується склад посередника (наприклад, оренда), хто оформляє замовлення - споживач або посередник;
- По-друге, як розраховуються витрати при зберіганні;
- По-третє, як враховується додана вартість за транспортування і організацію замовлення в ціні одиниці продукції, що надійшла на склад споживача або посередника 
Як показують дослідження вчених, тільки 10% загального часу йде на операції по збільшенню цінності  , а інші 90% - на операції які сприяють збільшенню витрат.
Однією з ключових проблем, що виникають у процесі регулювання ланцюгів постачань і, в першу чергу, управління перевезеннями вантажів, є неефективне використання моделей і типів транспортних засобів через відсутність алгоритмів їх підбору з урахуванням максимального використання вантажопідйомних характеристик. Безумовна вигода від впровадження системи автоматизації перевезень - контроль коефіцієнта завантаження транспорту при виконанні комплектації рейсів.
Ще один важіль для зниження витрат на транспорт - відстеження кількісних і технологічних коефіцієнтів ефективності виконання перевезень. Автоматизована система розраховує кожен з них і надає всю необхідну інформацію відповідальним співробітникам для прийняття зважених і своєчасних управлінських рішень. Для зниження витрат на транспортування і прискорення виконання операцій використовується також зонування адрес доставки та додаткова фільтрація завдань на перевезення по зонах доставки при комплектації рейсів. Це дозволяє уникнути невиправдано завищеного пробігу транспортних засобів за причини відсутності алгоритмів оптимальної маршрутизації. У результаті - значна економія ПММ, що в період нестабільної економічної ситуації зовсім не зашкодить.
Варто відзначити , що коли на ринку в умовах кризи стає менше грошей, їх негайно  починають старанно рахувати на кожному підприємстві - практично на всіх ділянках руху потоків ресурсів починається боротьба за мінімізацію витрат. Зокрема, на українських складських комплексах питома вага фонду заробітної плати, в середньому, становить 30-60% від загальних витрат на експлуатацію складу. Але як тільки на об'єкті починає працювати автоматизована система управління складом, від 30% до 50% складського персоналу стають надмірними. Це персонал можна сміливо переорієнтувати на інші вакантні ділянки робіт, відповідні за вимогами до кваліфікації. Економію від вивільнення складського персоналу за рік нескладно підрахувати, і вона в дуже багатьох випадках перевищує сукупну вартість проекту автоматизації складської логістики, включаючи вартість послуг, програмного забезпечення та необхідного радіообладнання для підтримки технології штрихкодування.
Узагальнивши існуючі підходи, представляється доцільним подальший розвиток з точки зору докладної калькуляції витрат на виконання операцій на кожному етапі логістичного ланцюга і, в першу чергу, всіх складових витрат, пов'язаних з транспортуванням. Нагадаємо, що в загальній структурі логістичних витрат, транспортування і зберігання складають близько 90%. Очевидно, що при цьому можуть бути розглянуті декілька варіантів обліку транспортних витрат в залежності від дальності та вартості перевезення і від того, хто буде здійснювати перевезення й нести витрати інформування замовлення. 
Таким чином, формування механізму оптимізації витрат в ланцюгах поставок представляється досить складною проблемою, яка потребує розробки нових підходів. 

